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自動車の安全性，欠陥性，市場性の
商品学的考察
(279)129 
小西善雄
I 安全性と欠陥性の概念
自動車の安全性およぴ欠陥性は部品までも含めると極めて広範囲に及ぶ。
そのうち重大な結果を招きやすい基本的かつ重要項目を中心として考察す
る。しかし車の安全に関する重要項目には一個一個の部品の強度や耐久性が
密接に関連するので，重要部分は取上げる必要がある。例えばタイヤのホイ
ールをシャフトハプに固定し締付けるハプボルトを 4本 (4穴ホイール）に
するか5本 (5穴）にするか，ということは4本より 5本， 5本より6本の
ほうが車全体の安全性が高くなる。日本のメーカーは最近4穴ホイールを 5
穴ホイールに強化していることは，クイヤのホイールを見ればすぐ分かる。
例を上げると，ートヨク・マーク Ilは1988年8月24日にフルモデルチェンジ
をしたが， 旧型の全車種の4本から新型は全車種すべて 5本に変更した。
また車両重量についても新旧両マーク Ilをカクログの主要諸元表によって
比較すると，新型の各車種は旧型の各車種よりも約 80~100kg増加した。
例えば 2000EFIッインカム24は 1,300kgから 1,380kgに増加， GRは
1, 130kgから 1,230kgへ増加し， 旧型にはなかったグランデGスーパーチ
ャージャーは実に 1,480kgである。 STDは 1,090kgから 1,170kgに増
加，この STD増加分 80kgがボディの強度・剛性の強化による安全性向上
に使われたと見るのが妥当である。 STDにウレクンバンパーを注文装備す
るとポディの寸法は全車種同じとなるからである（最上級のグランデGから
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下級の STDまで，全て全長 4,690mm, 全幅 1,695mm, ハードトップも
セダンも同じ）。 旧型のボディも全長 4,690mm,全幅 1,690mmでほぼ同
じ。全高は新旧ともハードトップとセダンは 30mmの差があり， かつ新型
は旧型より 10mm低い。ハードトップとセダンの重量差は新旧とも全くな
い。 しかし旧型の上級車種は新型の STDより 130kg重いので， 4本ハプ
ボルトでも支えきれないことはないが，新型のエンジン出力の増加とグラン
デGの 1,480kgの重量を考嵐に入れて， 安全性の向上のため全車種を 5本
ハプボルトに変更したものと考えられる。マーク Iょり小さく軽いカムリと
コロナ（車両重量 1,150kg前後）も最近4本から 5本ハプボルトに変更し
t:. ‘-0 
以上のようなハブボルトの埴加，ボディ剛性の強化，プレーキ強化，グラ
ンデから LGに至る車種のリヤサスペンションのダプルウイッシュボーン
への変更， などによるマーク Ilの 80~100kgに及ぶ重量増加は驚異的で
ある。（クラウンは 87年9月にフルチェンジをしたが， セダンデラックスで
80kgの増加， 3000EFI • DOHCロイヤルサルーンGハードトップでは150
kg増加している。）何故ならば各メーカーは， これまで燃費効率向上のた
め激しい軽量化競争を行って来たからであり， それは例えば 0.8mm厚の
車体内部の鋼板に 20mmの穴を開ければ約30グラム軽くなるというように
グラム単位での軽量化であったからである。
さて，安全性には，①高速道路（ドイツのアウトバーンでは 160~180km
/hで走る場合が多い） を高速で長時間走行しうる高速安定性と一般道路や
険しい山道での走行安全性を総称する「走行安定性」（これには種々な新装
備の採用により事故を未然に防ぐ「予防安全性」も含まれる）， および， ③ 
万ーの衝突事故に際してどの程度安全かという 「受動的安全性」（衝突時安
全性）という二種の概念を規定しうる。前者には車の最高スピード，高速直
進安定性，高速時に最も重要な問題となる車体とハンドルのバイプレーショ
ンが全くないこと，，及び急ブレーキ時のスキッドとスピンが極めて少ないこ
と，中低速の安定性，走行感，ェンジン他重要部分の耐久性，操縦性能と運
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転操作性，制動力，乗り心地，などの車の性能・品質・機能に関する事項お
よび運転技能が関係する。後者の衝突事故の受動的安全性には，瞬間的な運
転技能のほかに次の諸項目が深く関連する。
① 車休の構造・強度・剛性・車両重量。
⑧ クイヤ寸法・クイヤホイールの強度・材質・ハプボルトの本数，プレー
キプースクーの直径と強度。
⑧ 車体の全長，全幅， 全高， 最低地上高， 床面地上高， 最大安定傾斜角
度，ポディ各部の外板の厚さと材質・外板下地の構造，ホイールペース，
トレッドの幅，室内の安全対策。
④ 正面及び斜め前方からの衝突に対するショックを吸収する衝撃吸収バン
パー，衝撃吸収ボディの採用，コラプシブルステアリング（衝撃吸収ハン
ドル）の採用。コラプシブルステアリングは乗用車の運輸省法規により昭
和48年以降工場生産段階で装着が義務付けられているが，バンやトラック
には装着されていない車が多いので注意を要する。前方からの衝突エネル
ギーをエンジンルームで効果的に吸収する構造，このためフロントノーズ
の長さと高さ・エンジンが縦置か横置か・直列かV型か，これらの遮いに
よってエンジンルーム内の空間的余裕に差が生じる。空間的隙間の少ない
ほど衝突エネルギーが直接乗員に伝わり危険である。追突された場合の衝
撃吸収構造とトランクルームの長さ・容量・構造。横から衝突された場合
の安全性・センクーピラーの構造と太さ，強化ドア・ドア下地とドア内部
の強化構造・車体下部のハシゴ型横置きフレームの強度と本数。転覆した
場合のセンクーピラー・ボディと屋根の強度と構造。ガソリンクンクの位
置と強度。安全合せガラスの採用。
⑥ ベルトテンショナーの採用。 エアバッグ・システムの採用。 ペンツは
1981年にエアバッグ・システムを採用， 1987年助手席用も発表。ホンダは
1987年9月2日レジェンドに国産初装備のエアバッグシステムを採用し何
人かの運転者が命を助けられている。しかし助手席には未だ搭載されてい
ない。
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⑥ その他の重要な各部の安全対策。
上記の各項目のうちから， カタログ・主要諸元表には記載されていない外
板の厚さと，センターピラーの厚さ，およびノーズの長さと高さ（一般的に
は長く高いほうが正面衝突時に安全であると考えられる）について，筆者の
調査結果を一部の車種に限って次に記してみる。
0トヨタのクラウンは外板の厚み 0.9mm, ランドクルーザーの 40系およぴ
70系のバンが 1.0mm, 60系バンとワゴンが 0.9mm。
0三菱パジェロの外板の厚さはボディの部分によって異なるが，おおむね
0.8~0.9mm。
●日産サファリの外板はフェンダー， ドアなどサイド部は 0.9mm, フード
・ルーフなど上面は 0.8mmを使用している。全般的には外板・強度部材と
もに，一般車に比し， 10~20形板厚を増している。
外板を支える下地構造も重要である。三菱パジェロの昭和59~62年のカク
ログには，頑丈な外板下地構造を図入りで詳しく解説している。
次に， センターピラーについては， 外見は 1本のように見えるが， 外
(outer)と内 (inner)の二本の柱で構成されている。 トヨタを例にとる
と，その厚さは，クラウンでは外 1.2mm, 内 0.8mm, マーク Il外 1.0mm
内 0.8mm, コロナ外 1.0mm, 内〇．7mmとなっている。 ピラーの直径
も重要であって，これは見ればすぐ分かり，太いほど頑丈である。
正面衝突時に重要な意味をもつ， ノーズの長さもカタログ・主要諸元表・
TECHNICAL DAT A • SPECIFICATION等には記載されていないので，
実車を測って見ると次の通りである。（なお， 前述のように長く高いほど前
面衝突時に安全であるが，長くても長いエンジンが一杯に詰まっていると衝
撃吸収にならないので，空間的ゆとりの程度を確かめる必要がある。エンジ
ンが横置か縦置かについては，ホンダ・レジェンド， トヨタ・マーク Ilなど
では， カクログの主要諸元表に明記されている。）
ノーズの長さは， フロントピラーの付け根からポンネットの端・フロント
グリルの上部端までとし，バンパーは含まず。高さは，前輪の中心を通って
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地上からボンネットの高さまでとする。
（ノーズの長さと高さ〕
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●トヨク・クラウン 2000EFI • DOHCロイヤルサルーンは長さ X高さ（単
位 cm• 以下同じ） 135X93, ランドクルーザー 73V-MN は 133Xll2, ハ
イラックスサーフ 113Xl16。
●日産・サファリ ARGェクストラバンは 125Xl13, セフィーロ 137.5X
85, レパード 130X85, プルーバード 120X85,VWサンクナ 113X85。
0三菱・パジェロエステートワゴン 110Xl06。
0いすゞ・ビッグホーン irmscher-Gワゴン 114Xl10, アスカ 123X88。
以上述べた項目・数値は全て車の安全性に関係するもので，これらの総合
的評価によって，安全性が高いか，欠陥性ないし不完全商品であるか，を考
察し判断することができるであろう。
自動車の安全性は，各メーカーが日夜努力を続けて，より安全な車を開発
すべく研究を行っている。このことは各社の厖大な年間の研究開発費によっ
ても明らかである。例えばトヨク自動車は， 1988年6月期の一年間に実に
2,750億円の研究開発費を投じたが， これは同社の同期の純利益を上回る巨
費に当る。この研究開発費の一部が車の安全性の研究や衝突実験費に回され
るわけである。
西ドイツのダイムラー・ベンツ社のメルセデス・ベンツは徹底的な安全
テストを行うことで世界的に有名で， 現在では世界のメーカーの安全テス
トの指標とされている。 1959年 Stuttgartの郊外のジンデルフィンゲン
(Sindelfingen)に衝突実験装置を設置し，毎年多数の新車をつぶして衝突
実験を行っている。壁面への正面衝突，横からの衝突，追突，乗用車と乗用
車の正面衝突， 2 回転の横転，転覆，落下，背面落下，…•••などの実験が中
心である。日本の各メーカーも同様なテストを行っている。しかし，これら
は安全テストであり実際の事故とは条件が異なる場合が多い。
1951年世界初の安全構造ポディを開発したメルセデス・ベンツは， Mer-
cedes-Benz Safety Systemとして，安全理論においても，世界の車の指標
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となっているが，その内容を示すと次の通りである。
① Active Safety（危険を未然に回避する安全性）には，走行安全性，環境
安全性， 知覚安全性， 操作安全性があり，③ PassiveSafety（万一の場合
に被害を最小限にくい止める安全性）には，外的安全性（自らの車だけでな
く， 他の車や車外の人に対する安全の配慮）， 内的安全性（予期せぬ事故か
ら乗る人を守る安全性）があるとし，これらの安全性を考えぬいて車をつく
るというのである。
以上のような安全性が欠如している車は，欠陥車ないし不完全商品と見倣
されるわけであるが，実際に欠陥車としてメーカーが認め，部品の取替え修
理を無償で行うのは，たいてい欠陥による事故が多発してからである。
I[ 高級化・安全性・市場性
1933年シカゴ万国博において，アメリカ・クライスラー社が出品した乗用
車は，安全性テストのデモンストレーションを行い，頑丈なフレーム構造，＼
油圧プレーキのテスト，強化ガラスの採用とテスト，二回転宙返り，等々の
(1) 
各種テストに耐える安全性の高い車として注目を集めている。以来，今日ま
で車の性能・品質•生産技術は著しく進歩しているが，安全性の面において
は，各メーカーの研究と努力にかかわらず，最も立ち遅れていると言わざる
を得ないであろう。とくに最近のように安全性よりも，流行，デザイン，フ
ィーリングなどがより重視される乗用車の場合は，より車高を低く（急ハン
ドルのとき転覆は少くなる）， より空気抵抗を少くするため Cd値を下げノ
ーズを前下りに低くし，バンパーも低くなると，大型トラックと衝突すれば
その下に入り込んで重大な結果を招く。又，比較的安全性が高いと考えられ
る中型の乗用車（車両重量 1,500kg級）の場合でも， 前に大型トラックが
信号で止っていて， その後に付いて停車したとき， その後から小型乗用車
（車両重量 750kg級）に追突された場合は（挟撃された場合），小型車のス
ピードにもよるが，一般には中型乗用車の乗員は重大な結果を被り，追突し
(1) NHK•TV• 特集「自動車」， 1987年
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た小型車の乗員は比較的軽い被害ですむ場合が多い。これは大型トラックの
重量が重いため前に押し出されず，挟撃された中型乗用車が大型トラックの
荷台下にもぐり込んだ結果である。ちなみに，いすゞ大型トラックの例を上
げると次の如くであるが，アメリカやヨーロッパでは，さらに大型のトラッ
ク・トラククトレーラが多く生産されている。
e ISUZU 大型トラック CXZ•S 6x4＝車両重量 8,850kg,最大積載量 10,250kg,
エンジンV12,18, 017cc, ディー ゼル， 355PS/2, 300rpm,ホイールベース 6,350mm,
全長10,980mm,全幅2,490mm,全高2,950mm, トレッド前2,050mm後 1,855mm,
床面地上高 1,475mm。
O ISUZU ダンプ CXZ•JD＝車両重量 9,960kg, 最大積載量 9,750kg, 全長 7,805
mm,全幅 2,490mm,全高 3,060mm,床面地上高 1,650mm,エンジン及びトレッド
同上。
一般に乗用車の安全性は，道路状況，市街地か険しい山岳地帯か，高速道
路の種類などによって，それぞれの道路状況に最適の車が最も安全といえる
が，道幅にゆとりのある道路においては， 日本の場合には車の全幅 1.8m前
後を最大限度として，より大きく，より重い車のほうが，安全性がより高い
と考えられる（もちろん同じ寸法・重量でも車種とメーカーによって車の
安全性に， かなりの差があるのは当然である）。 こうした大型車の例として
は， 1989年夏から秋にかけて，アメリカで発売される日産のインフィニティ
とトヨクのレクサスがあり，やがて日本市場にも投入が予定されているが，
ともに全長5m前後，全幅約 1.82m, V8 4, 000~4, 500ccェンジン，車両
重量 1,769kg（インフィニティ）の大型乗用車である。日本でも，車に対す
る安全思想の高まり，所得の上昇，物品税廃止，自動車税の大幅引下げ，な
どにより， 3ナンバー車の需要が最近急増しており，平成元年5月1日，日
本自動車販売協会連合会の発表（速報）によると，平成元年4月の8ナンバ
一普通乗用車新車登録（販売）は，前年同月比77.7彩増の25,475台となり，
月間記録を更新している。 道路運送車両法によれば， 普通車 (3ナンバー
車）と小型車 (5ナンバー車）の寸法とエンジン排気量の遮いは，次のよう
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3 ナンバー車は，全長 •4.7m超，全幅 1.7m超，全高 2.0m 超， ェンジン総排気量
2,000cc超。
5ナンバー 車は， 全長 4.7m以下，全幅 1.7m以下，全高 2.0m以下，ェンジン総
排気量2,000cc以下。
3ナンバーの国産および輸入高級乗用車のブームは，一昭和62年以来依然劣
えず続いており， 「昭和63年1月に発売した日産・シーマは， 6月までに月
平均 3,700台を販売し，その売れ行きは“シーマ現象”といわれるほど注目
(3) 
を集めている。」日本自動車工業会が4月21日発表した昭和63年度の国内四
輪車生産は，前年度比 3.8彩増の 1,281万9,318台と 60年度の過去最高記録
を更新した。国内販売も 8.6彩増の 674万8,980台と前年度に続いて過去最高
となった。生産の内訳は乗用車（軽を含む）は 4.4彩増の 831万5,792台で過
去最高となり， トラック（軽を含む）が 2.7彩増の 444万8,466台， バスが
5.9%増の 55,060台となった。乗用車の中でも 2,000cc超の普通車が 23.6
彩増の 826,441台と前年に引き続いて高水準を維持した。一方，輸出はp:j高
と海外現地生産の増加により 1.2％減の約 619万台と 3年連続してマイナス
となった。また，日本自動車輸入組合調べによると，昭和63年度の輸入車販
売台数は前年比35.3％増の141,150台となり 3年連続して過去最高記録を更
新している。
前述のように， 3ナン，，←-高級乗用車のプームによる急増は，今後更に拍
車がかかるものと予測される。その理由は，平成元年4月からの物品税廃止
による高級車価格の大幅値下げと，同じく 4月からの 3ナンバー普通乗用車
の自動車税の大幅な引下げである。
自動車税は毎年課税されるので，ユーザーには大きい負担となっており，
2,000ccを超えると 3,000ccまでは一気に 2倍以上の 81,500IIJだった。そ
(2) 遠藤庸生「日産‘‘シー マ”の開発」， 日本開発工学会「開発工学」 Vol.8-No.1, 
1989年
(3) 遠藤庸生，同上論文
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のため， EC諸国から非関税障壁との批判が強く，税額の引下げが求められ
ていた。従って今回引下げられるのは 2,000cc以上の3ナンバー普通車に
限られる。例えば 2,500cc車の場合，従来の年税額 81,500円が45,000円に
大幅な引下げとなる。 3,500cc車の場合は， 従来の 88,500円が58,000円と
(4) 
なる。それでもまだイギリスの2倍以上の税額である。
次に， 物品税廃止による平成元年4月からの新車価格の値下げについて
は， クラウンについて示すと次の通りである。
●クラウン 3000ロイヤルサルーン Gハードトップ（マルチビジョン付）
ATPUF(X)，在庫区分A, の車両本体価格478.8万円が4月から 404.6万円
に値下げ。
鬱クラウン 3000ロイヤルサルーン・ハードトップ ATPQF,在庫区分A,
387.5万円から 338.4万円に。
●クラウン 2000デラックス・セダン AEMDK,在庫区分D,198.1万円か
ら 174.6万円に引下げ。
同じクラウンでも，上級車種と下級車種の間には大きい価格差がある。上
に示したのは 3車種のみであるが， クラウンの全65車種（グレード＝Grade)
の在庫区分についてみると (Aは1ヶ月以内に手配できる車両， Bは手配に
1ヶ月以上かかる車両， Cは2ヶ月以上， Dは記載なく不明）， 上級グレー
ドのハードトップのフロアオートマチック車は全てAであり，下級グレード
のセダンについては全てDとなっており，このことから 100万円台のクラウ
ンを買うユーザーは少なく， 500万円に近い上級車と 280~400万円前後のハ
ードトップといった人気グレードに需要が集中していることが分かる（昭和
63年9月現在のカタログより考察）。又，同じハードトップでもコラムオートマ
チック車は全てDであるから，コラムシフト車を使うユーザーが少いことを
示している。このような車種別の在庫区分は， トヨタのカンバン方式（ジャ
ストインクイム）との開連から見ても，車の車種別・グレード別の市場性を
知る上に重要な指標となる。
(4) 「月刊自家用車」 1989年4月号
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ちなみに，車のカタログ価格（本稿に示す価格）は，標準価格と呼ばれる
価格であって，実際の取引き価格とは開きがある。実際の価格は，ユーザー
とセールスマンの間で交渉の結果まとまるもので，税金分を値引きしたり，
下取りを高くするなどの値引き競争が行れる。
m 市場的・車種別特徴
上に述べたように，乗用車の最近の重要な市場的特徴の一つは，高級品市
場へのシフト（ユーザーの裔級志向化）にあると見られ，この傾向は今後内
外ともに強まるものと予測される。例えば，西ドイツ最大かつ世界有数の自
動車メーカーであるフォルクスワーゲン＝VW社に対して，西ドイツ第2位
である世界的な高級乗用車メーカーのダイムラー・ベンツ社が，売上高にお
いて1986年12月期から大幅にフォルクスワーゲンを抜き，利益においてはフ
ォルクスワーゲンの約3倍を計上していることからも明らかである。 (1987 
年12月期の売上高は， フォルクスワーゲンが 54,635百万マルクに対して，
ベンツは 67,475百万マルクとなった。）
さて，自動車を商品的に見ると，車というものはメーカーの基本姿勢や主
張が強くユーザーに反映し， ブランドイメージ， 企業イメージ， 品質イメ
ジー， 安全性のイメージなどが購買に際して作用する典型的な異質的寡占
(differentiated oligopoly)の商品である。 生産物差別化 (productdif-
ferention)によるメーカーの上のような主張が， ユーザーに認められると，
ユーザーの選好 (preferences)を促進し， 銘柄への忠実（brandloyalty) 
を引起し， 価格伸縮性 (priceflexibility)をその車に与えることになり，
特定の銘柄に人気が集中し，市場性が著しく向上する。その結果，特定銘柄
の需要曲線を右にシフトさせうると同時に， 2カ所で屈折する形態の需要曲
線が認められるようになる。反対に，主張の少ない車，市場動向に合わない
車，さらに欠陥車を出せば，メーカーの需要曲線は左にシフトし，企業は競
争に破れることとなる。安全性は，このような差別化の中でも，最も重要な
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(1) 
ものの一つにランクされなければならない。
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以上のような市場的・商品的特徴をもつ自動車と自動車産業の大要を，次
に見ることとする。
まず，わが国においては，第二次世界大戦前と戦時中は，車は主としてト
ラック及び軍用車の生産が中心で，他に少量生産の消防車•特殊車の生産を
行い，特に戦争中は乗用車の生産はきぴしく制限されていた。例えば，日産
のダットサン・トラックの生産は1931年（昭和6年）には年間10台， 1937年
には 8,300台であった。 1934年型ダットサン・トラックは排気量748cc15馬
ヵ，全長 2.8m,車両重量 500kg, トレッドが狭いため，よくひっくりかえ
(2) 
るが故障の少ない小型車であった。
一方，アメリカにおいては， 1918年型フォードT型セダン， 1920年型T型
クー ペ， 1923年型T型ツーリングなどの T型フォードは 1,500万台を生産
し，フォード社を世界市場の半分を押える巨大企業にのし上げた。 1940年に
は GMが 2,500万台の生産を達成した。 1940年型シボレーは自動変速機を
装備， 80％オートマチックの高級感のあるファミリーセダン (659ドル）であ
った。フォード社も，セダンV型8気筒エンジン車で対抗した。油圧式ドラ
ムプレーキ，厳重な品質管理による高い信頼性，最先端を行く各種テスト，
世界中の気候を再硯できる環境試験室の設置など，アメリカの自動車技術は
(3) 
この時代にほぼ完成の域に達していた。
戦後， 1950年のフォード社は史上空前の利益を上げた。車を巡る基本的な
技術は，上述のように，既に1940年代に確立していた。 50年代アメリカ車は
馬力を上げ，豪華さを競う。贅を尽くした華麗な大型車，エアコン，カーラ
ジオ，パフーステアリング，皮張りのシート，豊かさの象徴として人々は車
に殺到し，アメリカのモークリゼイションは絶頂を窮めつつあった。弱少メ
ーカーは倒産し， GM, フォー ド， クライスラーのビッグスリーによる寡占
(1) 拙著「商品学」改訂16版，平成元年，中央経済社， 1,6, 7章， P.9,pp.12むジ
129参照
(2), (3), (4) NHK • TV特集，同上
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当時， 1955年（昭和30年）の乗用車生産台数は， 日本が 2万台，アメリカ
が800万台で雲泥の開きがあった。乗用車の性能・品質およぴ生産技術も，
世界の水準から蓬かに遅れていたので， 1952年日産はイギリスのオースチン
と技術提携し53年から組立を始め，いすゞは1953年にイギリスのルーツ・モ
ークーズからの技術導入により， ヒルマンを生産した。 1960年頃までは純国
産の日本の乗用車で，アメリカの高速道路を 180km/hで走行するのは，ま
だ無理であった。しかし， 1960年代に入って技術革新が進行し，日本の乗用
車の高速性能は急速な進歩を遂げ， 1963年頃から輸出が増えていった。
そして現在では，前節にも述べたように，昭和63年度の日本の四輸車生産
台数は， 1,300万台弱，このうち乗用車が832万台弱（軽乗用車を含む）とな
り，生産台数では昭和55年の 1,100万台以来すでにアメリカを抜いて世界の
トップに立っている。アメリカヘの輸出は昭和55年に 180万台を越え， 現在
では，ほとんど全ての日本メーカーがアメリカに上陸して現地生産を行い，
日本車の市場占有率（シェア）はアメリカ市場の20％を突破するに至ってい
る。
このように，日本は生産台数では世界のトップとなったが，小型車が大部
分を占めるので，大型車，大型トラック・トラククトレーラ，大型バスの生
産も行う GMとフォードに比べると， 企業規模においては未だかなり大き
い開きがある。
以下に若干のメーカーを取り上げ，その代表的車種について検討を加える
こととする。
1. GM (General Motors Corp.) 
世界最大の自動車メーカー， 1916年設立， 本社はデトロイト， 従業員数
813,400人 (87年12月）， いすゞに出資し筆頭株主，売上高110,238百万ドル
(88年12月期）， 純利益 4,856百万ドル (88年12月期）， 88年は売上•利益と
もに84年（利益4,516百万ドル）を抜いて過去最高となる。 80年に 1921年以
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来初めて赤字を出し， 84年には一転して過去最高の利益を上げるなど変動が
大きい。近年シェア低下に苦しみ，工場閉鎖を進めるとともに，新車攻勢で
ヒット車をねらい88~89年に完全ニューモデル11車種と，新型車21車種を発
売の予定。 87年では全米乗用車新車登録台数のシェアは海外組立分を含めて
36.3彩 (76年は 47.2飴）， トラックのシェアは 87年31.5% (76年42.8形）
と低下している。 87年の乗用車とトラックの出荷台数は世界全体で 776万
5,000台 (77年は 906万8,000台， 85年は 930万5,000台）， いずれも過去 10年
間にシェア低下が著しいが， 88年の過去最高の利益計上は， 87年から始めた
4カ年経費削減計画（アクション計画）で 120億ドル以上の削減が予想以上
に進行したためである。工場数は全世界に183工場， うち米国内に117工場，
(5) 
カナダ工場，残りは海外28カ国に散在する。
戦後， 1950年代から60年代に，怒濤の如くアメリカに流れ込んだフォルク
スワー ゲン‘‘ビー ト）レ”， 及び 1970年代の 2回の石油シヨックを契機とする
日本車の大量流入 (CUの燃費テストでサニーが燃費効率第1位となり，上
位を全て日本車が独占）によって，アメリカのメーカーは苦しい競争に立た
されることとなった。
潮って， GMの Chevrolet,Buick, Cadillac, Oldsmobile, Pontiac各
部門の中から， 1949年型 Cadillacと1977年型 Oldsmobileの二車種につい
てみると次の如くである。
「1949年型キャディラック・コンバーティプルは，前輪独立懸架，油圧式
ドラムプレーキ，自動変速機，パワーステアリング， OHV-V型8気筒高圧
縮比 160PSェンジンであった。この1949年型キャディラックの登場は，大
衆の車に対する夢を激しく掻き立てた。アメリカの国民生活は，年々豊かに
なり車に対する好みも高級になった。 エアコン， パワステ， パワーウイン
ド，あらゆる部分が電動化され，高級オプションとして大きい利潤をもたら
した。利益率の大きい大型車，莫大な利潤を求めてデトロイトは，激しい大
(5) 本m節の売上高． 利益， その他の数字は， 日本経済新聞社「外国会社年鑑」
1978~1989年版より引用
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28年後の 1977年型オールズモビル・トロネードプロアムクーペは， 全長
5,815mm,全幅 2,025mm, エンジン排気量 6,590cc,車両重量 2,275kg。
同じ 1977型オールズモビル・スターファイアクーペは，全長 4,555mm,
全幅 1,675mm, 3, 787cc,重量 1,415kg。
オールズモビルは，当時で 9車種が輸入されており，そのうち上記の 2車
種は，最大と最小の 2車種である。後者のスターファイアクーペの寸法は，
日本のプルーバード，コロナと全く同じといえる程近似している小型コンパ
クトカーであるが， 重量が 1,415kgもあり，当時の同じ大きさの日本車に
比べて 300~400kgも重い。排気量も約2倍であり，車休，エンジンの重量
とともに燃費効率の点においても， 日本車との競争上不利な立場に立たざる
を得ない。
次に，現在輸入されているキャディラックの中から，代表的な 3車種をあ
げる。
●1989年型キャディラック・フリートウッドプロアムセダンエレガンス 全
長5,625mm,全幅 1,960mm,全高1,475mm, V型8気筒 ORV,5, 026cc, 
140 PS/3, 200rpm (SAE), (89年2月786万円）
●1989年型キャディラック・フリートウッドエレガンスセダン 世界初のV
8エンジン横置き FF機構，全長 5,220mm,全幅1,850mm, 全高1,425m
m, 4, 467cc, 155 PS/4, 200rpm (SAE), (89年2月755万円）
●1989年型キャディラック・セビル 全長 4,845mm, 全幅 1,830mm, 全
高 1,370mm, ホイールベース 2,740mm, トレッド前／後 1,520/1, 520mm, 
車両重量 1,550kg, V型8気筒4F型， FF,横置きエンジン， 4,467cc,155 
PS/4, 200rpm, (89年2月711万円），この FF化されたセビルは，国産の 3ナ
ンバー FRのクラウンやセドリックと，ほぼ同サイズのコンパクトカーで，
日本市場で圧倒的シェアを持つ西ドイツの VIPカーと競争しうる数少ない
(6), (7), (8) NHK • TV特集，同上
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翻って， 1950年代後半から60年代にかけて，アメリカの大型車全盛時代に
登場したコンパクトカー， GMのコルベア（Corvair)は，のちに欠陥車の
代名詞となった。コルベアはリアエンジン， リアドライプの斬新な設計の意
欲的な車で，流麗な美しいスクイル，低い重心，広いトレッド，ハイウェー
で軽く 170~180kmは出せた車であって， 60年代前半にアメリカ中でコル
ベアの姿が見られた。
「“Unsafeat Any Speed, The Designed―In Dangers of the Ameri-
can Automobile by Ralph Nader"“どんなスピードでも自動車は危険だ
ーラルフ・ネーダー”の一冊の本によって，デトロイトは窮地に追い詰めら
れた。 この本は GMのコルベアの安全性に疑問を投げ掛けている。コルベ
アは速度を上げてカープを切ると後輪が横スベリを起こし，運転が不安定に
なる。サスペンションの設計ミスから最悪の場合，車は横転するという。著
者ラルフ・ネーダーは議会に呼ばれて証言し， GMは窮地に追い込まれたの
、である。この GMの後遣症は，その後長く続き深刻な打撃を与えた。コルペ
アは新しい技術を盛り込んだ車であったが，それで大失敗をした結果，それ以
後新しい技術開発が少なくなり，来るべき70年代における日本車との熾烈な
(7) 
競争に勝つために絶対必要な技術革新に遅れをとることとなったのである。」
2. フォード・モーター (FordMotor Co.) ・ 
世界第2位の乗用車， トラック， トラククトレーラのメーカー（海外生
産の比率が高い）， 1919年設立， 本社ディアボーン市， 従業員数350,300人
(87年12月）， 日本のマツダに出資し筆頭株主。 80年代初頭の苦境から立直
り (81年12月期は売上高38,247百万ドル， 1,060百万ドルの欠損），合理化と一
商品力の強化で 83年以降順調な回復を見せ， 88年12月期は売上高 92,445百
万ドル， 純利益 5,300百万ドルを達成し，利益では GMを上回る。 87年の
Ford, Mercury, Lincolnの3車種が米国内で占める新車登録（海外組立分
を含む）のシェアは 20.2%(86年 18.2%）。 87年の出荷台数は 611万5,288
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台，そのうち 367万2,033台は国内工場の出荷であった。
フォードも又，欠陥車問題を起こしている。フォードの小型欠陥車ピント
(Pinto)は1970年に発売され，毎年40万台以上販売した。しかし，やがて
重大な欠陥があることが発覚し， GMの欠陥車コルベア以来の大問題となっ
た。追突されてガソリンタンクが炎上する事故が続出した。フォード社は設
計上の欠陥を初めから承知で販売を続けたという疑惑が持たれた。自動車問
題専門家マリアン・ケラーは「ピントは最悪の問題となった。フォード社が
欠陥を認めず， すぐ改修しなかったため， 事態が一層悪化した。」と評論す
iso) 
現在のフォードの輸入車のうち，次に二例を示す。
81989年型リンカーン・マークVIl2ドアセダン全長5,165mm,全幅 1,810
mm, 全高 1,390mm, ホイールベース 2,760mm, 車両重量 1,700kg, 
V 8 OHV EFI 4, 942cc, 225PS/ 4, OOOrpm (SAE), (8年2月815万円）
●1989年型マスタング LX2ドアセダン 全長4,580mm,全幅1,760mm, 
全高 1,360mm, ホイールベース 2,550mm, 車両重量1,440kg, V 8 OHV 
EFI 4, 942cc, 225PS/ 4, 200rpm (SAE), (88年2月385万円）
3. トヨタ自動車
生産台数世界2位， 88年9月の従業員数65,235名。 88年11月からアメリカ
のケンクッキー工場で乗用車の生産が本格化，別に GMと合弁でトラック，
フォークリフトの生産も検討中， 乗用車， トラックとも日本へ逆輸入の予
定。イギリスヘ日産，本田に次いで進出し，ダービー市に乗用車年産20万台
の工場建設， 92年から生産開始。 ちなみに年産約20万台というのは，日本メーカ
ーの海外進出の第1段階の標準的規模である。例えばマツダのアメリカ工場 (MMUC)
は，フラットロック市の 200万riの土地に工場を建設， 87年から乗用車生産を開始し生
産能力は，まず年間 24万台となっている。
●1989年型クラウン・ハードトップ 3000ロイヤルサルーン G• ATPUF(X) 
は，全長4,860mm,全幅1,745mm,全高1,400mm, 車両重量1,670kg。こ
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の新型クラウンは旧型のロイヤルサルーンGに比べて車両重量が 150kg増
加している。（全長と全高は新旧同じ，全幅が新型が 25mm増加，室内長は
新型が 15mm増え，室内幅も 5mm増え，室内高は 10mmマイナスとな
っている。エンジン出力は新旧同じだがトルクを少し変更，サスペンション
は新型に前後ともエアバネを追加，クイヤは旧型の 195から 205に変更。）
・4． 日産自動車
生産台数世界4位， 88年9月の従業員数51,568名，関連会社10,ili:を含め
ると従業員総数約22万人。 ィギリスに単独進出し現地生産， スペインで合
弁，欧州統括会社を近く設立。アメリカのスマーナ工場では91年までに，現
在の年産能力26万台から40万台へ拡張。
昭和32年 (1957年）発売のダットサン 210型は最高速度 95km/h,車両重
量 1,000kg, 1, 000cc, 34 PS. 強じんなフレーム付ボディ構造，当時の日本
の狭い未舗装道路には最適の車であった。
ボディの強さと各部の改良によって，昭和33年8月，オーストラリア大陸
一周ラリーの 1,000ccクラスで優勝した。昭和34年8月プルーパードが誕
生し，アメリカヘの輸出が本格的に増大した車であった。昭和39年にはプル
ーバードの月産1万台突破を達成した。
ブルーパード 3代目，ニュー・プルーバード510型は，昭和42年 (1967年）
発売， 4輪独立懸架，後輪はセミトレーリングアーム式，前輪ディスクプレ
ーキ，アメリカの安全基準をクリアする設計，衝突実験で24台の新車をつぶ
し，テスト走行は 250万 kmに及んだ。ベンツと同じ機能と性能の車が Yio
の価格で買えるというアメリカでの広告によって，販売台数は飛躍的に上昇
した。
.現在の 1989年型セドリック・ハードトップ 3000ccV30クーポプロアム
VIPは，全長 4,860mm,全幅 1,720mm,全高 1,380mm,車両重量 1,540
kg。旧型の V30クーボプロアム VIPと比べて 60kg軽くなっている。し
かし 2000ccの各車種では新型と旧型の重量差は，ほとんどない (3000ccは
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全長と全幅は旧型と同じで，全高が旧型より 30mm低くなっている。 トレ
ッドは新型の後輪が 60mmのワイド化）。 トヨクのクラウンはフレーム付ボ
ディであり， 日産のセドリックはモノコックボディで，両社とも自社の方式
のボディのほうが，より安全性・衝撃吸収性が高いと謳っている。
（価格はクラウンハードトップロイヤルサルーン GT202が 4,438,000円に対して，
セドリックハードトップ V30ターボプロアム VIPは4,427,000円 (4月より 3,734,
000円），セドリックセダンスーパーカスタムは 2,152,000円 (4月より 1,901,000円）
に設定されている。）
このような価格設定方式は，ホンダ・レジェンド，マツダ・ルーチェ，三
菱デボネアVなどとも比較してみると，典型的な寡占価格の競争形態といえ
よう。
5. メルセデス・ベンツ，その他
ベンツは， 世界的な高級乗用車 Mercedes-Benzを主力に， ディーゼル
トラックやバスのメーカーとしてもヨーロッパ屈指である。 87年の生産台数
は約85万台。本社は西ドイツ Stuttgart,1926年 Daimler社と Benz社が
合併し， 社名をク・イムラー・ベンツ， 車名をメルセデス・ベンツとした。
1986年に創業100周年を迎え， 1986年以来， 売上高においてもフォルクスワ
ーゲンを抜くに至った。 87年現在の従業員数326,288人， うち国外63,650人。
01989年型メルセデス・ベンツ 190Eアンファング (M/T)は，全長 4,420
mm,全幅 1,680mm, 全高 1,385mm, 車両重量 1,200kg,1,995cc, 115 
PS/5, lOOrpm (DIN), (89年2月， 415万円， 2月17日より388万円に改訂）
釦 989年型メルセデス・ベンツ 560SELは， 全長 5,160mm,全幅 1,820
mm,全高 1,445mm,車両重量 1,790kg, VS 5, 546cc, 245 PS/4, 800rpm 
(DIN), (89年2月1,560万円， 2月17日より1,340万円）， Sクラスは安全性， 信
頼性，アウトバーンでの 200km/hの高速安定性などに優れる。このクラス
では，ベンツ以外に， BMW750iL（西ドイツ），ジャガーのデイムラー3.6
（イギリス）などがある。
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スウェーデン最大の乗用車， トラック，バスのメーカ-,1915年設立，本
社 G5teborg, 自動車 (63%）を中心に石油，食品，航空，貿易などに多角
化，従業員数77,800名 (88年9月）， 87年の生産台数は約35万台。
硯在輸入されているのは， 360GLE (2, 000cc, 110 HP /5, 700rpm (DIN), 
291万円）から 780プレステージ (V6 2, 848cc, 145 PS/5, lOOrpm (SAE), 
890万円）まで12車種である。そのうち 760GLEは，全長 4,850mm,全幅
1,755mm, 全高 1,435mm,車両重量 1,450kg, ェンジンV6 2, 848cc, 
145 PS/5, lOOrpm (SAE), (89年2月650万円），大きさは日本のクラウン級。
上記の 360GLEは， 全長 4,435mm, 全幅 1,685mm,全高 1,420mm,
車両重量 1,130kg, となっており，国産小型車とほぼ同じ。
ジャガー (Jaguarplc) 
イギリスの高級乗用車とスボーツカーのメーカーで世界的に有名。本社
Coventry,従業員12,483人 (87年）。ジャガーとデイムラーをつくる。 87年
の出荷台数は 49,200台で前年比19彩増。
デイムラー ダブルシックスは，全長 4,960mm, 全幅 1,770mm,全高
1,375mm, ホイールベース 2,865mm, 車両重量 1,910kg, ェンジン V12
5: 343cc, 255 PS/5, OOOrpm (DIN), (89年2月． 1,325万円），セドリックやク
ラウンより全長が 10cm長いが，重量が重く，しかもスクートしてから 8秒
で lOOkm/hに達する。 しかし， 市街地， 田舎道いずれの走行にも適する
車。
アストン・マーチン (AstonMartin) 
イギリスの高級乗用車。 1台1台手づくりでつくる。 1万台をつくるのに
70年を要した。 アストン・マーチン・ラゴンダは， 全長 5,370mm, 全幅
1, 790mm,全高1,310mm,車両重量2,040kg, VS 5, 340cc, 240 PS/5, 500 
rpm (DIN), (89年2月， 3,900万円）．時速240kmまで加速しても，まだ余裕
をみせるという。
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ロールス・ロイス (Rolls-Royce)
このイギ；)スの高級車には， Rolls-Royceとペントレー (Bentley)があ
る。日本には， 89年2月現在， 2,300万円から 7,300万円までの 10車種が輸
入されている。ベントレー・コンチネンクルは， 乗車定員4名， 総排気量
6, 747cc, クイヤ 235/70HR 15, 3速ォートマチック。（車両本休価格4,000万
円）
6. RV•4WD車の安全性
RV車（レクリエーショナル・ビークル）は多目的車として，特にそのうちの
4WD車は， クロスカントリーにも使用できる 4輪駆動車である。 4WD車
は，従来は機能のみを重視する車が多かったが，最近はファッション性も高
くなり，デザインも洗練されており，キャビンもシートも乗用車と区別でき
ない程のレベルに仕上げられ， 都市で乗用車として使用するユーザーも増
え，近年その需要が急拡大している車種である。海外でも人気が高く，日産
はスペインでもサファリ・バトロールを生産している。 RV車の特徴は，低
価格と安全性である。ハプポルトも 6本である。床面地上高が乗用車より高
いので，大型トラックやバスなどから見下ろされることもなく，衝突時の安
全性も高いと考えられる。中型～大型の RV車の代表的存在には次のよう
な車種がある。
R日産・サファリ (1ナンバーの中型と大型）の大型グランロードは，全長
4,999mm,全幅 1,930mm,全高 1,985mm, ホイールベース 2,970mm,
トレッド 1,580~85,床面地上高 800mm,車両重量 2,160kg, ェンジンは
ディーゼル 6気筒 4,169cc, 125 PS/ 4, OOOrpm（ネット）。重量とフレーム
強化によるポディの頑丈さから安全性は高いと考えられるが，コラプシプル
ステアリングが装着されていないことと， ノーズの長さがこのクラスとして
は短い (125cm)ので大型の直列6気筒が入るエンジンルームの余裕が少な
い。 8年前からポディの基本寸法は全く同じものである。しかしフレーム及
ぴ各部の強度の増加，ェンジン出力の増強，クイヤの大型化とワイドトレッ
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ド化によって， フェンダーが大幅に横へ張り出したため，室内幅は以前と同
じ 1,425mmだが，ポディの全幅が 1,690nimから 1,930mmに増大した。
●トヨク・ランドクルーザーは， 大型の60系ワゴン（ガソリン）， 60系1ナ
ンバー（ガソリンとディーゼル）と中型と小型の70系（すべてディーゼル）
があるが， ワゴン以外はコラプシプルステアリングが装置されていない。
0三菱パジェロは，パリ～ダカールラリ．ーの連続優勝で有名となった高性能
・高品質車である。ワゴン及ぴバンの全車種にコラプシプル機構付チルトハ
ンドルが装備されている。
0いすゞ・ビッグホーンも，最近車種を増やし，ポディの外寸を増大させた
が，フレームの基本寸法は 9年前と同じであるから室内の幅と長さは変って
いない。クイヤの大型化によるワイドトレッド化によってフェンダーが張り
出し，その結果， ワゴン・イルムシャーでは全幅が 110mm増大した。又，
エンジンその他各部の強化により， 全車種について 9年間に車両重量が約
250~290kg前後増加している。
1988年の国内販売台数は，パジェロ25,494台， ランドクルーザー9,516台，
サファリ6,489台，ビッグホーン 5,756台であり，その他日産のテラノ 6,507
台， トヨクのハイラックスサーフ 19,775台などがある。（価格は100万円台から
300万円台前半までの比較的低価格である。）
1985年の国内販売台数は，パジェロ11,044台，ランドクルーザー6,859台． サファリ
1,964台，ビッグホーン2,972台， ハイラックスサーフ5,736台であったから，上の88年
と比べて最近の急増ぶりが分かる。 なお， 各社とも輸出が主力であり， 上の国内販売
は生産台数の一部に過ぎない。マツダも，アメリカで販売している 4WD• 多目的車を
近く国内市場に投入を予定している。又， いすゞ は， イギリスのIレー トン市で， レジ
ャー 用 4WDを1991年から GMとの合弁により， 年間4万台の生産を行う計画であ
る。
結論 以上，安全性が高いと考えられる車を中心として，検討を加えて
きた。 自動車の安全性というものは， それぞれのメーカーの基本姿勢， 経
験，伝統，技術水準および研究開発などによって大きく左右される。技術進
歩と開発競争によって， 車の性能・品質は飛躍的に向上してきたが， その
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間，企業間の競争が如何にして生産コストを引き下げ，付加価値の高い車を
つくるかという短期的経営思考に重点が置かれ，長期的企業発展の経営理念
のビジョンに立った真の車の安全性を向上させるための総合的な市場品質の
研究が欠如してきた場合も多いと思われる。例えば，衝撃吸収式のコラプシ
プルステアリングは，運輸省法規により 3およぴ5ナンバー車には全て生産
工程において装着が義務付けられているが，その範囲外の1およぴ4ナンバ
ー車には装着していないメーカーが多いということは，安全よりもコスト重
視の方針を示すものであろう。
車という安全性が重視される商品の開発においては，徹底的な安全性の研
究・実験およぴ流行，デザイン，フィーリング，生産物差別化などの総合的
な商品学的・マーケティング的研究が，成熟産業としての今後の自動車産業
における個々の企業の発展に，極めて重要な意味をもつ研究課題となるもの
と思われる。
車という商品は， ASTONMARTINのような手づくりの車も，大量生産
の車も，いずれも国際商品であり，大手ないし中小企業の海外進出による生
産の国際化も急ピッチで進んでいる。安全性が高く，かつ総合的な市場品質
に優れる車こそが，来るべき激しい国際競争の下においても，発展を続ける
ことができる商品であると考える。
． （本研究には，関西大学商学部・学部共同研究費の交付を受けた。記して
感謝の意を表する。 1989年5月8日）
